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RESULTADOS DE 1924:
1.830.560 kilómetros recorridos 
4.026.593 cartas transportadas 
7.207 pasajeros 
202.867 kilogramos de mercancías
El «L. A. T .  15», con flotadores
PROGRAMA PARA 1925:
Organización de la línea Europa-América del Sur 
Apertura de la línea Casablanca-Dakar 
Apertura de la línea Marsella-Argel
¡ ¡  C om p agnie  G én érale  cTEntreprises A ero n au tiq u es  ¡ ¡
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Hemos pedido a M. Roig, jefe de la escuadrilla «Latécoére> que 
acaba de trazar la ruta aérea que seguirán los aviones postales de 
la línea Europa-América del Sur, que comunique sus impresiones a 
los lectores d e  A l a s .
El relato que se va a leer es el de un vuelo de reconocimiento 
realizado en condiciones absolutamente diferentes a las de una ex­
plotación normal asegurada por vuelos cotidianos. Además, los 
pequeños incidentes de que da cuenta Roig con tan fino humoris­
mo se verán reducidos al estricto mínimo. Habrá en los aeropuer­
tos aviones siempre dispuestos a partir al primer aviso de una 
avería o contratiempo del avión de servicio. La  comunicación por 
telegrafía sin hilos asegurará un enlace permanente entre los apa­
ratos en vuelo y las estaciones. El avión detenido verá posarse a 
su lado, unos instantes después de la parirte, el avión de socorro, 
que cargará la correspondencia mientras se repara la avería. El 
encadenamiento será perfecto, como lo es, actualmente, entre Tou-
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louse y Casablanca. No hay que ver, pues, en e! relato de Roig 
un ejemplo de lo que serán, próximamente, los vuelos regulares de 
los aviones postales en servicio regular, sino el carnet de ruta de un 
hombre que figura entre los recordm an  de horas de vuelo.
Podrá advertirse claramente que la práctica de la Aviación no 
engendra la melancolía.
La partida
Río de Janeiro, 14 de enero de 1925.
En la noche, negra como la tinta, que los millares de luces 
eléctricas de la Praya iluminan con una luz gris, dan las tres y me­
dia, y esta hora es la señal de partida para el Campo dos Affonsos.
Cincuenta minutos después desembocamos en el terreno donde 
numerosas personalidades se encuentran ya reunidas alrededor de 
los tres aviones postales que los mecánicos han alineado, como en 
una parada, ante sus hangares, inundados de luz.
Manos amigas estrechan las de aquellos que van a 
partir.
Hay emoción en el aire.
Pero hay, también, la sonrisa de siete hombres que 
ocupan su puesto de combate a bordo de sus máquinas 
de paz. Fogonazos de magnesio, flores, abrazos y, re­
pentinamente, 
de golpe, en 
la noche, los 
t r e s  motores 
e m p i e z a n  a 
roncar a la vez.
L a s  calles 
e s t á n  atesta­
das de gente.
La partida 
e s t á  e m p e ­
ñada.
Los «Laté- 
coére » q u i e ­
ren g a n a r l a .
Como luciér­
nagas, las tres 
m á q u i n a s  se 
ponen en mo­
vimiento para 
ganar el fondo 
d e l  t e r r e n o  
donde han de 
colocarse, cara 
al viento, para 
partir.
D e s p u é s ,  
un r o n q u i d o
desgarra en el espacio, seguido de otro y continuado por un tercero.
Los tres aviones han partido por los aires.
Todo ello ha durado tres minutos; son las cuatro horas y treinta 
y cinco minutos.
El homenaje a Sacadura Cabral
Un hombre que fué un héroe acaba de morir en el Mar del
Norte,  frente 




Este  hombre, 
v i n i e n d o  de 
E u r o p a ,  ha 
sido el prime­
ro que, a tra­
vés del O c é a ­
no,  unió dos 
p u e b l o s  lati­
nos por la vía 
de los aires.
Allá abajo, 
en la b a h í a ,  
a m e r r i z ó .  Y  
ahora todo ha 
c o n c l u i d o .  
Pero a él va 
nuestro emo­
cionado p e n ­





do sobre la punta de la bahía donde hace ya dos años se posó 
su avión.
De lo alto del aeroplano echamos una palma. Y a  está he­
cho; las Líneas Aéreas Latécoére han rendido su homenaje al 
héroe portugués Sacadura Cabral.
La virada se acentúa; los tres pájaros pican hacia el Sur.
Sobre la Sierra de Itaguahy
El Sol se alza sobre un océano de fuego.
El avión de Lafay, que vuela a nuestra izquierda, parece 
un ángel blanco ante las puertas de un infierno inmenso, mien­
tras que el gigante acostado de la Tijuca no parece despertar 
de su sueño ancestral.
Una brisa fresca sopla contra nosotros y pasa nuestro vuelo.
En línea recta, a lo largo 
de la Sierra do Man
Los poetas que cantan las bellezas de la cadena de los A l­
pes sobre la Costa Azul; los turistas que gozan con el encanto 
de los colores de las montañas pirenaicas y de los bosques de los 
Vosgos,  se deben el lujo de un paseo aéreo a lo largo de la Sierra 
do Man y sobre la virgen foresta que desfila a nuestros costados. 
Es un encanto de los ojos,
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Pintores: allí hay colores que no conocéis.
Todo es grandioso e impresionante. Los aviones siguen el ca­
mi n o  manteniéndose próximos 
unos a otros.
Hacia Sao Paolo
Seis horas cuarenta y cinco 
minutos. Caraguatatuba.
Llevamos un retraso de cua­
renta y c i n c o  minutos sobre 
nuestro horario.
Ello es debido a que hemos 
previsto la oblicua hacia S a n  
P ablo.
Error; la lógica quiso que no 
dejásemos la costa sino mucho 
más bajo ,  hacia la Usina da 
Light. Tendremos la vía férrea
«Podrían colocar dos grandes etiquetas, Derecha e Izquier­
da, en nuestro avión, y, enseñando a leer a Lafay, se llegaría
a salir del paso.»
En efecto,  ciertamente, 
amigo mío. Sin embargo, en­
sayaré un medio más seguro. 
Hago los gestos convenidos 
y muestro el aparato foto­
gráfico.
Esto e s :  l o s  polluelos 
vienen a la gallina madre.
Mi truco ha resultado. Se 
ocupa el puesto adecuado y 
la p o se  como si estuviéramos 
en un salón de fotógrafo.
Para r e c o m p e n s a r l o s  
saco un clisé.
El aviador Roig fotografía la sombra de su avión a la luz del día, al pasar el Trópico de Capricornio
de Santos a San Pablo y terrenos debajo. Además es la selva vir­
gen. Esto no impide a Lafay romper el vuelo de grupo para cortar 
sobre el itinerario estudiado en tierra.
El joven camarada hará que se le digan cosas desagradables al 
aterrizar.
Y a  Vachet  balancea su avión. Es su señal de llamada para 
a r^aer mi atención. Me tiende un papel, y leo:
«Tal vez debieran recordar a Lafay que un concierto no resulta 
Sln°  cuando todos los instrumentos tocan la misma pieza.»
 ^ Diez minutos después recupera su puesto..., y lo vuelve a dejar. 
egundo mensaje de Vachet:
Sao Paolo
En último término, sobre un fondo rojo, una gran ciudad: La 
patria de Santos Dumont. Preparo una banderola de tela de avión, 
que lleva la inscripción siguiente:
<12 nov iem bre 1906 .— Primer vuelo oficial efectuado por San­
tos Dumont en Bagatelle (Francia).
14 enero 1925 .— Primer viaje postal aéreo Brasil-Uruguay-Ar­
gentina.
Los AVIADORES DE LAS LÍNEAS A É R E A S  L a TÉCOÉRE NO QUIEREN VO­
LAR SOBRE LA PATRIA DE SA N TO S D u MONT SIN DIRIGIR SUS HOMENAJES 
AGRADECIDOS AL GRAN BRASILEÑO « P A D R E  DE LA A V I A C I O N » .
Como blancas palomas, al ras de los tejados de la rica ciudad 
del café, nuestros aviones evolucionan para saludar al «Padre de la 
Aviación», que vino a nuestra casa para darnos las alas y también 
la manera de servirse de ellas.
En el terreno. Edu Chavez
O cho horas, diez minutos. Hace calor. Algunos remolinos nos 
hacen bailar. En seguida, después de la toma de terreno, aterrizan, 
implacablemente, nuestros tres «ases», en el orden fijado: Vachet, 
Hamm, Lafay.
¡Edu Chavez está ante nosotros!
No olvidaré jamás a este hombre.
Talla, anchura de espalda, marcha, son impresionantes.
A  grandes zanca­
das se acerca, y tras 
de sus lentes veo lu­
cir d o s  pupilas de 
acero que humede­
cen una emoción mal 
contenida.
Viene, en segui­
da, un fraternal abra­





malidades de c o s ­
tumbre: cambios de 
sacas postales, p e ­
r i ó d i c o s ,  firmas, y 
mientras l o s  mecá­
nicos brincan sobre 
los capots, nosotros 
vamos al h a n g a r ,  
adornado c o n  ban­
deras francobrasile- 
ñas, a tomar una co­
lación que nos estaba preparada. Pasa el tiempo. Todo está dis­
puesto; hay que partir.
Gracias, bravo Edu; apenas te conocemos de hace dos horas y 
ya eres un viejo amigo.
Ya  está. Partimos. Son las diez.
Sobre la selva virgen
No; vale más no hablar.
Pirineos, Sierra Nevada, Estrecho de Gibraltar, Río de Oro  
no nos habéis causado jamás una impresión terrible, y si cayése­
mos en alguno de vuestros lugares tendríamos siempre la espe­
ranza de salir de allí.
Pasamos; los motores giran; los tres aviones estrechan sus in­
tervalos.
De vez en cuando veo a Hamm inclinarse fuera de la carlinga, 
para mirar hacia abajo. Vachet hace otro tanto.
Lafay es el único que no se mueve. Nada le interesa; está en 
su puesto; ni aun siquiera lee la carta geográfica.
¿No me dijo, en Sao Paolo, que en punto a cartas, no conoce 
más que las de vinos?
Sobre las playas 
del Paraná
¡Uf! Los 75 kilómetros delicados son cubiertos; no hablemos 
más de ellos.
El viento se hace más violento, y, cosa desagradable, está con­
tra nosotros.
No hacemos más que 110 a la hora.
A  esta velocidad no estaremos en Porto Alegre esta tarde. Hay
que prescindir de la 
etapa de Cuntyba e 
ir d i r e c t a m e n t e  a 
Florianópolis.
Una deci­
sión en el 
cielo
G u a r a k a s s a r a ;  
doce horas, diez mi­
nutos. Aquí es don­
de debemos dejar la 
costa para remontar 
al asalto la Sierra do 
Man, que oculta Cun­
tyba.
Hago las llama­
das; muestro el apa­
rato d e fotografía. 
Los dos aviones se 
aproximan más.
Por gestos indico 
que volamos hacia el 
Sur. Está  compren­
dido. Perdemos al­
tura, y en la isla de San Francisco, en el cambio de la orientación 
de la costa, el viento está a nuestro favor.
Hacemos 140 y hasta 150. Esto va mejor.
Miramos el paisaje.
Sobre el estado 
de Santa Catharina
¡Eh, eh! Los alemanes sabían lo que se hacían anexionándose 
esta comarca brasileña en caso de victoria.
Esta  región se asemeja a nuestro macizo central, y posee cier­
tamente todas las riquezas en el interior.
¡Admirable panorama; costas recortadas, playas abrigadas! Es 
menos majestuoso que la Sierra do Man, entre Río de Janeiro y 
Santos, pero debe hacer buena la vida aquí, porque el clima es, 
seguramente, mejor.
Volamos a todo meter.
LA LLEGADA a  MONTEVIDEO.— E l a v ia d o r  R o ig  s a lu d a  a M in e .  G i lb e r t ,  e s p o s a  del  m in is t ro  de F ra n c ia
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La costa americana
Allá abajo, en el fondo, des­
pués de Porto Bello, que merece 
bien su nombre, está la isla de 
Santa Catharina.
Y a  estamos. He aquí las luces 
del terreno.
Los tres aviones se posan; son 
las catorce horas, treinta minutos.
Una mid.in.ette pura sangre (de 
París) nos cubre de flores. Esto 
da gusto.
Hacia el Sur 
H acia Río 
Grande
Los aviones despegan a las 
dieciséis horas, treinta minutos, y 
en seguida es el vuelo hacia el 
Sur, sin tomar altura. La playa se extiende ante nosotros hasta per­
derse de vista. Es la hora de la marea baja, y si la arena es dura, 
iqué admirable terreno de socorro tenemos bajo nosotros en todo 
nuestro recorrido!
Inquietud
Vachet  balancea su avión; yo cojo el papel y leo: «Debe faltar 
agua al radiador; el termómetro oscila.» Gauthier se levanta y 
comprueba que la aguja del termómetro va de los 80° a los 98°, y 
después de diez minutos de este juego se estaciona en la indica­
ción 96°.
Se cambian varios pedazos de papel, y, de repente, el motor 
canta una canción que conocemos bien.
Vachet  reduce el motor, y me dice, con una mueca significativa: 
*Se  acabó; es la pan n e; yo aterrizo. Que os vaya bien.»
Y  se posa, efectivamente, sobre un billar.
• La arena está dura como el mármol.
Esto hay siempre ganado, como comprobación.
La costa americana
Durante este tiempo, los otros dos aviones giran por encima 
de nosotros, esperando órdenes.
Aterrizad a nuestro lado
Me quito la «combinación»; hago la señal convenida sobre el 
suelo. V achet  corre sobre la playa para marcar a Hamm y a La- 
fay que la playa está libre delante de ellos; y es el aterrizaje de 
precisión, con el corazón oprimido; pero aún con la esperanza de 
alcanzar a Porto  Alegre aquella misma tarde.
¡Ay, es demasiado tarde!
Nos acostaremos en nuestros puestos.
El „F o rd “ providencial
Una rápida vuelta de horizonte. No hay nadie en las proximi­
dades. Un paseo por los alrededores. Hay agua dulce en una ma­
risma a 300  metros; pero huele a petróleo.
Una inspección sobre la playa. Hay grandes conchas, asombro­
sas; pero que huelen también a 
petróleo. Hay allí, también, seña­
les de ruedas de automóvil.
Durante este tiempo el mal es 
conocido. El radiador está reven­
tado; la válvula de seguridad no 
ha funcionado, pero tal vez no 
tenga daño el motor. S e  ensaya­
rá reparar el aparato durante la 
noche.
Adoptado el plan.
De pronto, a Lafay, cuyo oído 
es fino y la vista penetrante, le 
parece ver en lontananza un b ó ­
lido innombrable que avanza a 
brincos sucesivos con un formi­




Igual que náufragos esperando un socorro, aguardamos ansio­
sos. De cerca reconocemos un «Ford» que marcha con un cilindro. 
En él hay cuatro personas, además del chauffeur, y equipajes por 
todas partes. En un portugués muy brillante, porque poseemos 
todos perfectamente algunas palabras de esta lengua, llegamos a 
comprender que el vehículo ha tardado ocho horas en recorrer 40 
kilómetros.
Esto no impide que haya que encontrar un puesto para mí y 
que se precise batir el record  de velocidad establecido en esta 
hora si quiero estar de vuelta antes de las cinco de la mañana. 
Porque Torres, que hemos pasado hace quince minutos, está a 35 
kilómetros al N., y en el casino de los baños habrá otro «Ford» y, 
sobre todo, un telégrafo para establecer los enlaces y calmar todas 
las inquietudes.
La vuelta en la noche
Mi presencia a bordo del «Ford» llevó la suerte; marchamos a 
20  kilómetros por hora, lo menos, y esta marcha me gana la sim­
patía de los pasajeros que habían visto llegar la sobrecarga con 
malos ojos.
Dadas las indicaciones necesarias en Telégrafos, que, además, 
estaba ya prevenido, y cargado el aprovisionamiento sobre el 
«Ford», volvimos a emprender el camino del punto de aterrizaje, 
a donde llegó el coche, sin tropiezo alguno, a las doce y media de 
la noche.
La esperanza
«H a funcionado»,  me grita Gauthier, desde le jos ,  apenas 
me ve.
Me aproximo, lleno de alegría, y Gauthier me cuenta la his­
toria.
No la repetiré. El esfuerzo de la tripulación realizado durante 
la noche, yendo a 300  metros para recoger, en un bidón de un 
litro, agua dulce para poner en el radiador que se salía como un 
cesto, bastaba para medir la fatiga sufrida sobre aquellas arenas.
Pero aún había algo peor que todo esto: la reparación intenta­
da a la luz de unas pobres luces, con todas las complicadas ma­
niobras de desmontaje realizadas en la noche oscura.
Me encontré a todo el mundo acostado sobre la arena húmeda, 
embrutecidos por la fatiga. Humedad arriba, humedad abajo. 
¿C óm o y en qué estado iban a despertar?
Me resigné a sacudirlos para hacerles comer, a fin de sacarles 
de allí y evitar el mal. Por  otra parte, todo era inútil. De vez en 
cuando veía levantarse a un hombre que venía a comer cualquier 
cosa y volvía luego a extenderse en la arena bajo una tela cual­
quiera.
Mientras tanto, Gautier soldaba el radiador.
Todo el mondo de pie
¡O h é! ¡O h é!  El radiador está en su sitio; Gauthier y Chevalier 
montan la hélice. Estival se ocupa del avión de Lafay. Los pilotos 
y yo mismo nos echamos. Dos minutos después me levanto, yo no 
puedo permanecer allí, y vuelvo a ocupar mi puesto de candelero 
al lado de Gauthier.
Consternación
Se llena el radiador, se limpia y se espera. ¡Ay, todavía se de­
rrama!
Allá arriba, cerca de la chapa de acero, se escapa una gota. 
¿Cóm o ir hasta allí a soldar el nido de abejas?
Ya está
A  pesar de todo se logra, y el radiador queda estancado.
Son las cinco; aguardamos antes de tocar a zafarrancho.
> En aquel momento es cuando, en el silencio de la noche, mejor 
dicho, en las primeras luces del alba, un canto atraviesa el es­
pacio.
Es Chevalier que, con una voz de cacharro roto, ataca el refrán:
«Sous le ciel bleu de l’Argentine 
ga g’est le coup de clairon, ga g’est le reméde eficace, 
ga g’est le réveil de l’équipe, 
et l’équipe est sur pied.»
Todo marcha mejor
Cinco horas, treinta y cinco minutos; los tres motores roncan. 
Vachet  acusa diez vueltas más que ayer. Todos estamos radian­
tes de alegría, y los tres aviones despegan en el mismo orden y 
con la misma precisión que ayer mañana en el Campo dos Affonsos, 
bajo las flores y los relámpagos del magnesio.
La bruma
¡No faltaba más que esto!
V eo el banco que se extiende hasta perderse de vista hacia 
Porto Alegre, adonde vamos. ¡Qué mala suerte tenemos, y hasta 
dónde nos seguirá?
Porto Alegre
No es la desgracia sino la suerte la que está a nuestro lado, 
porque en este océano de niebla un solo punto emerge: Porto  Ale­
gre, y allá las cuatro luces del campo de aterrizaje de Gravatahy.
Dos aviones se posan. El tercero vuela, pues al pasar una zan­
ja  se ha roto una rueda del tren de aterrizaje.
Sobre las llanuras de Río Grande 
que bordean el Lago dos Patos
La monotonía del paisaje hace largas las horas, y el Sol  es cada 
vez más caluroso.
Salidos con el viento de espaldas, hemos franqueado la fronte­
ra Brasil-Uruguay, al Sur de Santa Victoria, y mientras hemos es­
tado sobre el lago, en Mirim, tuvimos relativo fresco.
En el Uruguay*
El país cambia poco de aspecto, pero el calor se hace ago­
biante; el viento cambia de 180°, y nos encontramos con el viento 
en las narices hasta Montevideo, con remolinos que nos sacuden 
como círculos.
Al cabo de cuatro horas y diez minutos llegamos a la meta.
*
 -   •' 1 6 3
Montevideo 
Una alegría muy lrancesa  
pero, ¡qué poco protocolar!
De un brinco estamos en el suelo; pero, ¿qué digo?, no en el 
s u e l o ,  sino en  los 
brazos de n u e s t r o %
m i n i s t r o  de Fran­
cia, S. E. monsieur 
G i l b e r t ,  y en los 
de S. E. el embaja­
dor del Brasil, M. de 
Gonvea.]
D e s p u é s ,  todo 
un enjambre de lin­
das mujeres nos fe­
licita en términos que 
nos indemnizan gran- 
d e m e n t e  de  todas 
las fatigas físicas y 
morales.
Salto a mi apara­
to y de él extraigo,
lo más delicadamente que puedo, el lindo ramo de flores que 
Mme. Hoppenot, de la Casa de Francia, me entregó la víspera, a 
nuestra salida de Río de Janeiro, y se lo di á Mme. Gilbert, a 
quien pido la cinta tricolor que ata las flores, a fin de devolverla, a 
mi vuelta, como voto y testimonio de la misión cumplida.
Los fotógrafos fijan para siempre la franca alegría de madame 
Gilbert,  y todos nos reunimos alrededor del cham pagne  helado, 
que viene a punto para apagar el fuego de nuestras resecas fauces.
Sobre el Río de la Plata
Mis ojos, desde nuestra salida y, sobre todo, desde que el S p ad  
uruguayo nos ha abandonado para volver a su terreno, se dirigen
Llegada a Florianópolis
hacia ese río, que hemos alcanzado pero que nos oculta, por su 
anchura, la ribera argentina.
Por  fin descubro la costa, y lanzo un /hurra!
No es más que una cuestión de minutos el llegar a la meta.
Son las diecisiete horas, cincuenta minutos cuando veo los hu­
mos de Buenos Ai- 
i res, y volamos, dere­
cho, sobre la ciudad.
Un avión 
en el cielo
A  n u e s t r o  en­
cuentro, y para salu- 
d a r n o s ,  v i e n e  un 
avión «Curtiss», pi­
loteado por el amigo 




zón cuando pasamos 
"n2§los tres sobre la Casa 
Rosada, del G ob ier ­
no, y cuando, por la Avenida de Mayo, tomamos la dirección del 
Palomar.
La meta
Diecinueve horas y cinco minutos. Campo del Palomar.
Nuestra Aviación comercial cuenta con otra victoria en su ac­
tivo.
El equipo «Latécoére» ha llegado a la meta.
Las tres capitales de la América Latina que están en el r e c o ­
rrido de la línea aérea postal Europa-América,  han sido reunidas 
en treinta y ocho horas de tiempo, y los 2 .425 kilómetros que las 
separan han sido cubiertos en quince horas de vuelo efectivo.
-  • u .
Llegada a Santos
16 4
Nuestro jefe Latécoére estará contento, pero no lo estará 
tanto como nosotros.
La estancia en la casa amiga
Las grandes alegrías no se traducen.
A  todos vosotros, que nos habéis colmado de tantas atenciones 
delicadas, os hemos he­
cho un lugar en nuestro 
corazón.
Los años no borra­
rán el recuerdo que de 
vosotros guardamos.
Dejadnos partir ha­
c i a  e l  Norte; nuestra 
misión aún no está ter­
minada.
Y  salimos mañana 
21 de enero de 1925.
IL1 asado  
nacional en 
San Isidro
En la noche que ter­
mina, el c a r r u a j e  de  
Luro devora el espacio; 
somos seis a borde, y, 
además, va un montón 
de paquetes, uno de los cuales es particularmente voluminoso.
Es un cuarto de buey.
En el campo está encendido el fuego, y el asado se prepara 
según los ritos de los gauchos. Alrededor nuestro, amigos, muchos 
amigos, y, algunos, encantadores amigos.
No los nombramos. No me perdonarían esta publicidad, que 
ellos no desean, y que pagaría muy mal su adhesión y la simpatía 
que nos dispensaron.
Mientras se preparan los aviones comemos o, más bien, devo­
ramos el asado, un verdadero regalo de los dioses, que Luro ha 
preparado de mano maestra. Este hombre irá al Cielo, donde el 
buen Dios le tomará, ciertamente, para cocinar las viandas celes­
tiales.
Ocho horas de vuelo sin Historia
Es de día; en un grupo, un joven alemán toca la marsellesa en 
una armónica; los motores giran; todas las manos estrechan las 
nuestras; los aparatos ruedan, y después es el vuelo hacia el Norte, 
con el mismo itinerario recorrido a la ida. El vuelo hasta Porto
Alegre no tiene historia.
Es el run run conti­
nuo, sin un desfalleci­
miento del motor, y el 
viento está a favor nues­
tro. Esto marcha.
A  las diecisiete ho­
r a s  y treinta minutos 
llegamos a la meta. 
¡Buena jornada!
La lluvia
Desde las seis horas 
y treinta minutos, y a la 
altura de Torres, encon­
tramos tempestades que 
n o s  vierten, generosa­
mente, sus abundantes 
aguas.
Volamos bajo y, so­
bre todo, no perdemos 
de vista la costa. A las ocho, una tormenta negra cierra el canal 
de Florianópolis.
Hay que dar la vuelta a la isla, al Este, por el Océano.
¡Tal vez tengamos una clara al llegar a la altura del campo!
Nuestras previsiones son acertadas, y aterrizamos.
Siempre la 
lluvia
Las operaciones de aprovisionamiento se ejecutan bajo la 
lluvia.
No hay nadie en el campo, excepto nuestro cónsul; así, pues, 
no perdemos un minuto y salimos en cuanto están listos los apa­
ratos.
Antes de la salida de Buenos Aires
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Y comienza la danza
Salimos, pero no vamos a reírnos un solo minuto.
Bajo  violentas ráfagas de viento alcanzamos una velocidad de 
220 kilómetros por hora en algunos momentos, y como la lluvia 
nos obliga a volar bajo, para no perder de vista la ribera, es una 
verdadera carrera de automóvil la que hacemos a lo largo de las 
playas con Lafay..., porque Lafay vuela siguiendo nuestra estela, 
con el doble cuidado de no perdernos de vista y de ver el suelo.
A las once es un diluvio el que recibimos, y nuestra visibilidad 
hacia adelante no pasa de 250  metros, mientras que la altura de 
vuelo varía entre 3 y 10 metros.
En c i e r t o s  
f o m e n t o s  las 
nubes taponan 
el horizonte, y 






este preciso instante, Vachet  ejecuta un viraje que nos lleva hacia 
la selva. S e  creería uno aspirado por invisibles tentáculos. Al volver 
la cabeza veo a Lafay que vira en nuestro seguimiento. Vachet 
aterriza y Lafay se posa al lado.
Penosa comprobación
Es la marea alta. Hasta las dieciséis, lo más pronto, no podre­
mos reemprender la marcha. Y a  no hay que contar con la llegada a 
Río de Janeiro. ¡Con tal que lleguemos a Santos para dar noticias!
Una visita en la selva
Como los paseos me interesan muy medianamente, me quedo
al lado de los
Línea Río di© Janeiro-Buenos Aires
—¡Qué progreso!
—¡Enorme! Usted firma un pagaré por radiotelegrafía, y a las pocas horas llega el protesto en avión.
(De Caras y Caretas)
aparatos mien­
tras los o t r o s ,  
Vachet , Lafay, 
Gauthier, Esti­
val, siguen a un 
indígena que les 
ofrece una taza 
de café en su 
casa. El viaje en 
canoa sobre la 
laguna fué, a lo 
que parece, más 
peligroso que el 
viaje aéreo.
E l  e s p e c ­
táculo de la cho-
A t e n a z a d o  
Por un pensa­
miento, me in­
dino al oído de 
^ a u t h i e r .  En
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za fué, en cambio, del más alto interés, de tal modo eran primitivos 
los objetos de primera necesidad.
Un mortero de café, sobre todo, era digno de los tiempos pre­
históricos. En el rincón visitado nadie había comido pan en su 
vida. La harina de mandioca constituía el acompañamiento del 
pescado y de la caza consumida. Las bananas, en cambio, están 
abundantes.
Un nuevo asalto contra la lluvia
A  las dieciséis horas y cuarenta minutos, una clara nos permi­
te salir.
La marea baja nos asegura un campo suficiente, pero la lluvia 
vuelve y las nubes nos llevan al ras de las olas.
Sin embargo, Santos está allí, a 20 kilómetros, y aún hay que 
detenerse por ser tarde para reanudar el vuelo. Nos acostare­
mos allí.
Los aviones son colocados en hilera para pasar la noche, pero 
una tempestad de viento, lluvia y granizo, nos obliga a colgarnos 
de las alas para mantener los aviones en tierra. Llueve como cuan­
do el diluvio ' batamos calados hasta los huesos.
Por  fin i c  aplaca la borrasca, nuestros aviones no han sufrido 
daño, y, en vista de ello, confiamos su guardia a dos indígenas y 
nos vamos a cambiar de vestidos.
De „smoRing“ en la choza
Lafay no tiene para cambiarse más que una camisa blanca, m o ­
delo sport, y su sm oking. No vacila en colocar uno sobre otra, y 
obtiene el más lisonjero éxito.
Los demás se visten tan cómicamente como él, y la noche llega.
Los bambúes que rodean la cabaña cantan la tempestad, y ape­
nas si dormimos con un solo ojo. ¿C ó m o  encontraremos mañana 
los aviones?
La playa a las cinco
Es la hora de la marea baja. La playa está sembrada de made­
ras que vienen de alta mar.
Algún barco, sacudido por la tempestad, debió perder su car­
gamento.
Limpiamos la playa, porque las maderas están en tal cantidad 
que impiden que los aviones despeguen en varios kilómetros.
Santos
A  las seis horas y treinta y cinco minutos es cuando remonta­
mos el vuelo.
A  las seis horas y cincuenta minutos es el aterrizaje en Santos. 
No nos quedan más que 380  kilómetros que recorrer para vol­
ver a entrar en Río.
Se nos creía perdidos, y estábamos a 20  kilómetros al Sur.
En la pequeña cabaña indígena donde pasamos la noche, nadie 
conocía Santos. Como en Iguape, nadie sabía el gusto del pan. 
Siempre y únicamente la harina de mandioca.
Nuestra llegada a Santos fué todo un acontecimiento, porque 
nuestra aparición resultaba un milagro para los habitantes, que no 
esperaban volvernos a ver.
Eramos verdaderos aparecidos.
La última etapa
A  las catorce horas y veinticinco minutos, después de tres ho­
ras de vuelo, estábamos en el Campo dos Affonsos.
Diecisiete horas y veinte minutos de vuelo.
2 .355 kilómetros recorridos.
Estábamos en la meta.
Conclusión
Ninguna palabra traduce mejor nuestro trabajo de enlace que 
la apreciación de S. E. Francisco Sá, ministro de Trabajos Públi­
cos, sobre el viaje:
«— Yendo a Buenos Aires en dos días me habéis demostrado 
vuestra suerte— me dijo— . Regresando a Río de Janeiro con el 
tiempo que habéis tenido, habéis probado que sois una fuerza. 
Creo en la potencia de las Líneas Aéreas Latécoére.>
— Sí, excelencia— le respondo yo.
LA PR IM ER M A R C A  DEL MUNDO ENTERO
El ap arato  «DEWOITINE», de DORET, que a c a b a  de b atir  el «record» de velocidad de 
los 1.000 kilóm etros;
El ap arato  «FERBOIS», del ayudante BONNET, que a ca b a  de batir  el «record* del mun­
do de velocidad; y el
Aparato «BREGUET», del capitán P E LLETIE R  D'OISY, cuya hazaña revoluciona al mun­
do aeronáutico, están  forrad os, pintados y barnizados con los productos ------------------------ ►
Y se baten todos los «RECORDS» del mundo con los baños, te las  y barnices ------------►
D R E Y F U S  F r è r e s
Proveedores del Gobierno francés (Guerra, Marina, Colonias, subsecretario de la Aeronáutica), y de
todos los Estados extranjeros
Talleres y oficinas: 50 , rue du Bois. CL1CHY
7W i o i ) i i ) e
Teléfono:
1.a Línea: MARCADET 38-02
2.a Línea: MARCADET 38 03
3.a Línea: MARCADET 21-74 
Dirección te legráfica : Avionine Clichy-la-Garenne 
Clave: AZ francés  R. C. P a r ís  210.619 B
Pidan informes 1.°2.°
Sob re  te las  AVIONINE, de resisten cia  superior, pesando los 3,600 kilogramos. 
Sob re  la s  te la s  AVIONINE, especiales p ara  planeadores.
MOTOR 450 CV. 
12 cilindros en W
MOTOR 450 CV. 
12 cilindros en V
¡ LOS M O T O R E S  [
Hispano-Suiza I
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se afianzan en A viación co m ercia l
En 1923, como en 1924,
L A  H I S P A N O - S U I Z A
se lleva el Gran Premio de Aviones comerciales, con el «Jabirú», cuatro motores
«Hispano-Suiza» 180 CV.
En 1924, el «Jabirú», con idénticos motores que el año anterior, y 8 5 0  kilogra­
mos de carga, cubrió 3 .090 kilómetros con una media comercial de 178 kiló­
metros por hora, mejorando, en más de 5 0  kilómetros, la media comercial obteni­
da en 1923
El 27 de enero pasado, el piloto Macheny, sobre hidroavión comercial «Lioré et 
Olivier», dos motores «Hispano-Suiza» 150 CV.,  fue de Bizerta a Antibes, en 
siete horas, treinta minutos, comprendiendo una parada de una hora, quince mi­
nutos, en Ajaccio, atravesando, por consiguiente, el Mediterráneo en seis horas,
quince minutos de vuelo efectivo
En la línea Antibes-Ajaccio, los hidroaviones «Lioré et Olivier», con motores «His­
pano-Suiza», han realizado hoy día más de 7 0 0  travesías, asegurando el servicio
con perfecta regularidad
El 29 de enero pasado: En su primer viaje sobre línea comercial, el «Jabirú», cua­
tro motores «Hispano-Suiza» 180 CV.,  fué de París a Bruselas (275 kilómetros) 
en una hora, once minutos; de Bruselas a Amsterdam (190 kilómetros) en cuaren­
ta y nueve minutos, o sea, para los 465  kilómetros del recorrido total, una media
horaria de 2 3 2 ,500  kilómetros
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L a  H i s p a n o - S u i z a
OFICINAS Y TALLERES:
Rue du  Capitaine G u y n e m e r . — B O I S - C O L O M B E S
Teléfonos: Wagram 91-85 y  5 5 - 03
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L o s  d i r i g i b l e s
La información de las aventuras corridas por los dirigibles con­
tinúa siendo altamente emocionante, deduciéndose de ella grandes 
enseñanzas.
El dirigible sigue considerándose como un aparato de difícil 
manejo.  L o s  caprichosos vientos continúan burlándose de los 
cálculos de los sabios constructores de los mastodontes aéreos, 
como si no fuesen otra cosa que frágiles m ontgolfieres.
Es de justicia rendir un homenaje sincero y entusiasta a los 
hombres valerosos que, impotentes para dominar los elementos, 
aguardaban pacientemente la hora en que el azar les permite re­
cuperar el mando que 
les fuere brutalmente 
arrancado. I m p o t e n ­
tes para dominar los 
elementos, esperaban 
que éstos les fuesen 
favorables. ¡Juego trá­
gico, pero cuán emo­
cionante, en que el 
hombre se ofrece li­
bremente en holocaus­
to a la Ciencia!
Hace a uno estre­
mecerse la idea de que 
si la tripulación del 
«R 33» permanece al­
gunos i n s t a n t e s  más 
en la imposibilidad de 
poner los motores en 
marcha, hubiese sido 
destrozado contra un 
o b s t á c u l o  tan poco 
aéreo como el tejado 
de una de las casas que 
rozó en su vuelo alucinante. Si la tempestad dura unos instantes 
más, el «R 33» hubiese sido arrastrado más hacia el mar, y nadie 
sabe cómo podía haber terminado la aventura.
Sin querer viene a la imaginación el recuerdo de la horripilan 
te tragedia del «Dixmude». Demos gracias al cielo porque los hé­
roes del «R 33» no recibiesen, también, la corona del martirio.
El doctor CcKener 
declara, en Londres, 
que los dirigibles resisten 
fácilmente a la tempestad
El doctor Eckener ha dado, en Londres, en la Royal Aeronau- 
tical Society, una conferencia sobre el dirigible, y en particular su 
evolución en Alemania. Después de haber estudiado brevemente 
los méiitos respectivos del aeroplano y del dirigible, y de declarar 
que según el dirigible ofrece la ventaja de poder ser mantenido 
con menos dificultad en el aire, con tiempo tempestuoso, que un
aeroplano, el doctor Eckener hizo el resumen de la evolución del 
zeppelin.
«Esta evolución— dijo— se ha efectuado sin que pierda de vis­
ta estos dos factores esenciales: velocidad y carga media transpor­
table. Numerosos esfuerzos, proseguidos en todas direcciones, per­
mitieron obtener, sucesivamente, los resultados siguientes:
Al principio de la guerra los dirigibles militares tenían una ca­
pacidad de 22 .000  metros cúbicos; estaban equipados con tres 
motores, teniendo una fuerza total de 630  caballos de vapor, con
una velocidad de 18 
metros o oí  segundo; 
llevando 3 .000 kilo­
gramos podían elevar­
se de 2 .000 a 2 .500 
m e t r o s ,  s e g ú n  las 
condiciones atmosfé­
ricas.
En 1 9 1 5 :  32 .000 
metros cúbicos; cuatro 
motores, que dan 950 
caballos de vapor; ve­
locidad, 25 metros por 
segundo; plafón, 3 .000 
a 3 .200 m e t r o s ,  con
3 .000  kilogramos; tipo 
alargado d e s p u é s  y 
llevado a c o n t e n e r
35 .000  m e t r o s  cúbi­
cos, lo que aumenta su 
plafón en 300  metros, 
sin q u e  la velocidad 
fuese c o n s i d e r a b l e ­
mente reducida.
El desarrollo del aeroplano en 1916 hace necesaria la cons­
trucción de un dirigible mucho mayor y de mejor rendimiento. Se 
tiene entonces una aeronave de 56 .000  metros cúbicos; seis moto­
res; velocidad, 28,5 metros por segundo; plafón, 4 .000 metros 
con 7 .000 kilogramos. Pero este último tipo fué construido en el 
momento en que la artillería antiaérea se servía de proyectiles in­
cendiarios, de fósforo, lo que hacía imposible su utilización. Hubo 
que hacer algo mejor. Así es como se llegó a hacer pasar su velo­
cidad de 28,5  metros a 31 metros por segundo; que su plafón 
fuese elevado de 4 .000  a 5 .500  metros con 7 .000  kilogramos de 
carga. El peso útil pasaba de 45 a 65 por 100 del peso total.»
El dirigible inglés >fR 3 3 “ rompe 
s\is amarras y se va a la deriva
Cogido por un violento huracán, el gran dirigible «R 33» ha 
roto, el día 16 de abril, su poste de amarre en el aeródromo de 
Pulham (Norfolk), y partió a la deriva por el Mar del Norte.
.  .  -
.. ‘ -
El «R 33» antes del accidente
*
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El dirigible había hecho, algunos días antes, un vuelo de ensa­
yo, del que dimos cuenta. Nuevos ensayos debían tener efecto, y 
la casi totalidad de la tripulación había embarcado cuando se pro­
dujo el accidente, teniendo a bordo 20 hombres y un oficial.
El viento había soplado en tempestad toda la noche, pero el 
dirigible, sólidamente amarrado a 35 metros del suelo, había mos­
trado una estabilidad perfecta. El oficial comandante había decidi­
do que la partida fuese en cuanto cayera el viento, y se procedía 
a los últimos preparativos, cuando, repentinamente, a las diecinue­
ve horas, cincuenta minutos, un espantoso ruido de hierros destro­
zados retumbó en los 
aires y cuando el per­
sonal del aeródromo
levantó los o j o s  vió .  *
cómo el dirigible par­
tía arrastrado por el 
viento. Las viguetas de 
acero del poste, pro­
fundamente oxidadas, 
como resultó de  un 
examen p r a c t i c a d o  
después, habían cedi­
do cerca del punto de 
amarre, y el dirigible, 
dando un salto en los 
aires, h a b í a  partido, 
llevando suspendido 
de su puente anterior 
una parte de su mástil 
con la plataforma su­
perior.
Hubo un momento ¡i
de azoramiento en el 
aeródromo, que duró 
bastante tiempo, hasta 
que se recibió un ra ­
diograma del «R 33» 
diciendo que el apara­
to no parecía haber sufrido averías serias. El Ministerio del Aire, 
avisado al instante, dió la señal de alerta a los puertos de la costa; 
cañoneros y barcos de salvamento se prepararon para prestar 
socorro a los aeronautas para el caso en que el dirigible descen­
diese en el mar.
Los primeros minutos que siguieron al accidente fueron para 
el personal de a bordo verdaderamente angustiosos. Traqueteado 
por el viento como una hoja muerta, sin posibilidad de ser do­
minado, el dirigible iba a la deriva, rodando, largando, acostán­
dose de planeo, picando de cabeza para encabritarse inmediata­
mente.
Al pasar sobre Harleston, el «R 33» volaba tan bajo que un 
campesino creyó que iba a chocar contra su casa. Cuatro pesadas 
ruedas de artillería, amarradas a los cables de aterrizaje, colgaban 
de las barquillas amenazando barrer el suelo. Hacia las diez horas, 
Veinte minutos, el dirigible llegó sobre Lowestoff.  Quince minutos
El «R 33» después del accidente
después desapareció en la bruma sobre el Mar del Norte y llevan­
do la dirección Este.
Hubo un momento en que los espectadores vieron al aparato 
precipitarse de cabeza al mar, y pudieron pensar que iba a caer al 
agua; pero de repente vieron salir un penacho de humo de una de 
las barquillas: la tripulación había conseguido poner en marcha un 
motor; después, un minuto más tarde, el segundo; y, por último, 
entró en acción el tercer motor. El dirigible se enderezó y se re­
montó rápidamente a 300  metros. Habiendo recuperado el mando 
de su aparato, el oficial que había a bordo intentó llevar a tierra
firme el dirigible. En 
varios intentos se vió 
virar el dirigible para 
colocarse cara al vien­
to, fracasando la ma­
niobra. El dirigible era 
arrastrado c a d a  vez 
más hacia el mar.
Por último, el c o ­
mandante pareció re­
nunciar a la lucha; el 
globo se colocó fran­
camente a favor del 
viento, y el «R 33» 
voló en dirección de la 
costa holandesa.  Un 
c a ñ o n e r o  ligero, el 
«Godelia», se lanzó en 
su persecución.
A  las once el diri­
gible hizo saber, por 
la telegrafía sin hilos, 
que todos sus m oto­
res estaban en  m a r ­
cha y que s e  p o d í a  
gobernar.
De Pulham, el co ­
mandante q u e  había 
quedado en tierrra, dió orden a su segundo de huir ante la tem­
pestad, para intentar, cuando cayera el viento, regresar a Inglaterra.
A  las cuatro horas, treinta minutos de la tarde, los aeródromos 
de Croydon y de Pulham establecían, por medio de la telegrafía 
inalámbrica, que el dirigible se encontraba a 120 kilómetros al 
Noroeste de Amsterdam. Todos los puertos guardacostas holande­
ses fueron prevenidos.
A  las veinte horas, treinta minutos, el Ministerio del Aire anun­
ció que el «R 33» ha dirigido, a las veinte horas, veinticinco minu­
tos, un mensaje al aeródromo de Pulham diciendo que el dirigible 
estaba a 10 millas al Sur de Imniden, y que el capitán contaba, 
cuando cayese el viento, poner proa sobre Inglaterra. A  las veinte 
horas, cuarenta y cinco minutos, llegó otro mensaje diciendo: «En­
sayo regresar»
A  las veintiuna horas, treinta minutos, se declaraba, en el Mi­
nisterio del Aire, que el dirigible había reemprendido su curso
hacia el Oeste, y que se podía contar con verle llegar a Pulham.
A  las veintidós horas, cincuenta minutos, el Ministerio del Aire 
anunciaba que el «R 33» había rebasado la costa holandesa, a 10 
millas al Sur de Imniden, y que navegaba en dirección O.-N O .,  con 
una velocidad de 5 a 10 nudos.
Después de una lucha espantosa toda la noche para resistir a 
la tempestad, el «R 33» hizo saber, el 17 de abril por la mañana, 
que marchaba a 15 nudos por hora hacia las costas inglesas en la 
dirección de Lowestoft. Y  el mismo día, a las catorce horas, veinti­
cinco minutos, aterrizaba en Pulham.
Las últimas fugas de dirigibles 
La aventura del ,,R 3 3 “ 
tiene varios precedentes
El 17 de enero de 1924 el «Shenandoah» abandonó, también, 
su poste de amarre en Lakehurst;  salió a la deriva, evolucionó du­
rante diez interminables horas, al cabo de las cuales logró regresar 
a su puerto de amarre, llevando en la parte anterior del aparato un 
enorme desgarrón cuyo arreglo necesitó varios meses de trabajo*
Y a  los días 26 de julio y 18 de octubre de 1924 violentas tem­
pestades estuvieron a punto de destrozar al «Shenandoah», cogien­
do la primera vez al dirigible en una espesa niebla que le hizo ro­
zar, peligrosamente, el suelo en plena marcha, y escapando la 
segunda vez, por un verdadero milagro, de un desastre, después 
de haber ido a la deriva durante largas horas.
Hay que citar, también, la aventura del «Z. R- 3», actualmente 
«Los Angeles», cuando volaba sobre el Atlántico camino de los 
Estados Unidos. Sorprendido por una tempestad tuvo que cam­
biar el itinerario.
Ultimamente, el 16 de abril de 1925, un telegrama de Illinois 
daba la noticia de que un dirigible americano, con siete hombres a 
bordo, se encontraba en peligro a consecuencia de la rotura de sus 
aparatos de dirección, motivada por la tempestad. Por una feliz 
casualidad pudo ganar su base sin peores consecuencias.
En fin; se  sabe que durante unos ensayos hechos por el «Los 
Angeles», preparatorios de un gran crucero, se vió que el radiador 
de agua formando lastre no funcionaba, y el capitán tuvo que dar, 
rápidamente, media vuelta y volverse a Lakehurst.
Así se producen, en la realidad, unos monstruosos artefactos 
que, al decir de sus partidarios, son la última palabra de lo per­
fecto. Y  es que no hay nada más irrazonable que la humana sober­
bia, ni nada más difícil, por lo visto, que confesar el error cuando 
la experiencia continuada demuestra que las cosas son como son 
y no como se quiere que sean.
A esta terquedad contribuyen, muy en primer término, un falso 
concepto del patriotismo y una vanidad nacional que no toleran 
que otras patrias u otros cerebros sean capaces de producir cosas 
más prácticas o perfectas, y ni por asomo admiten la idea del ven­
cimiento, siquiera sea éste obra de los elementos.
¡Triste condición humana que tantas catástrofes y dinero cuesta!
La avioneta „PANDER“ , tipo ,,D“ D e s p e g a  y a te r r iz a  en m e n o s  de  50 m e tros ;  vue la  a  120 k i lóm etros ,  m á x im o ,  y 50 k i ló m e t ro s ,  mín imo; e s  m uy  ro b u s ta ,  s i e n d o  su  coef i ­c ien te  de  7 y '/.2. E»1 apara to  ideal p a r a  el e n tre n a ­
m iento  de pilotos civiles y  militares, así c o m o  
p a r a  el turism o aéreo  económico. M u y  m a n e j a b l e ,  p o see ,  a d e m á s ,  t o d a s  las c u a l i d a d e s  de  los  a v io n e s  de  g ran  po tenc ia .
Construcción de aeroplanos ,,PANDER“ La Haya (Holanda)
Prueba de 742 horas
en las condiciones más difíciles que 
pueden imaginarse, es decir, según las 
pruebas tipo del Gobierno británico
D  A JO  la vigilancia oficial del Departamento de Inspección de 
Aeronáutica, del Ministerio de Aviación inglés, un aeromo 
tor «Lion» N A PIER ha llevado a cabo, con éxito, otra prueba 
inquirid'ora modelo del Gobierno británico, de 104  horas de du- 
;j¡j ración.
En total, los «Lion» N A PIER llevan realizadas, hasta ahora, 742  
horas de pruebas del referido modelo.
Esta última prueba se hizo a razón de 4 7 0  HP.
Diez periodos de 10 horas de duración cada uno, a 2 .0 0 0  revolu­
ciones por minuto, fueron seguidos de una prueba de alta poten­
cia, de 1 hora, a plena válvula, a 2 .2 0 0  revoluciones por minuto, 
cuando desarrollaba 494  B. HP.
Los promedios de las consumiciones obtenidas durante las 100  
horas fueron:
Consumo de combustible: 0,527 pts. por B. H. P. hora. 
Consumo de aceite: 0,15 » » »
Para alta potencia, absoluta confianza y economía, 
especifiquen motores N A PIER  para sus aeroplanos
N A P IE R
D NAPIER & SON. U D.
M. Now Burlington Street, lili  
Works: A c t o n . L o n d o n  
W.3.
Octava sesión de la Comisión 
Internacional de Navegación Aérea
En el Industrial Court,  5, Oíd Palace Yard, en Londres, la C o ­
misión Internacional de Navegación Aérea celebró, del 3 al 6 de 
abril de 1925,  su octava sesión, bajo la presidencia de sir W .  Sef- 
ton Brancker, vicemariscal del Air, primer delegado del Imperio 
británico, actuando de auxiliar el secretario general de la Comisión, 
M. Albert Roper.
Dieciséis de los veintiún Estados que tomaron parte en el C o n ­
venio Aéreo del 13 de octubre de 1919 estaban representados en 
la octava sesión: Bélgica, por el general Mayor Van Crombrugge; 
Inglaterra, por el vicemariscal del Air sir Sefton Brancker y M. F. 
G.  L. Bertram; Bulgaria, por M. Petroff Tchomakoff;  Francia, por 
M. Pedro Esteban Flandin y el coronel Casse; Grecia, por el capi­
tán de navio Botassis;  Italia, por S. E. Mercanti y el general Piccio; 
Japón,  por M. Sugimura y el general Shioden; Polonia, por M. J o r ­
ge Bogorya Kurzeniecki; el Reino de los Servios, Croatas y Esla­
vos, por los coroneles Ostoyitch y Givcovitch; Checoeslovaquia, 
por M. Zdenek Janak. El Right Honourable Stanley Baldwin, 
M. P., presidente del Consejo,  pronunció el discurso de apertura.
La Comisión Internacional de Navegación Aérea, compuesta 
de los representantes de los veintiún Estados partes en el Conve­
nio, goza de atribuciones y poderes singularmente extendidos, 
puesto que toda proposición de modificación del texto del Conve­
nio tiene que ser examinada por ella, estando debidamente facul­
tada para, en todo momento, modificar, espontánea y completa­
mente, cualquier artículo de éste, constituyendo el Código de 
Circulación Aérea Internacional.
Para esta labor han sido creadas Subcomisiones técnicas espe­
cializadas en cuestiones de explotación, telegrafía sin hilos, meteo­
rología, legislación, cartografía y medicina.
Veintisiete cuestiones figuraban en el orden del día de la pre­
sente sesión. No mencionando más que los principales acuerdos 
que han sido tomados, entresacamos:
Consignar en acta la elección hecha por el Gobierno de Chile 
de las señales que deben ostentar sus aeronaves, esto es:
Nacionalidad: B.
Matrícula: Todas las combinaciones de cuatro letras hechas 
con C de primera letra.
A probar la petición de derogación del artículo 5.° del Conve­
nio formulado por el Gobierno polonés.
Votar  el presupuesto de la Comisión para el año 1926 (300.000 
francos franceses).
Redactar  las condiciones que tiene que reunir un aparato para 
que le sea otorgada licencia para viajar. (Motores de Aviación: 
Continuación.)
Determinar las bases a que tiene que atenerse el reconocimien­
to médico de los aspirantes a tripulantes de aeronaves (aparato 
respiratorio).
Rectificar ciertas diferencias entre los textos franceses, ingleses 
e italianos del Convenio Aéreo de 13 de octubre de 1919.
Activar el repaso de la parte meteorológica del Convenio.
Proseguir la unificación de términos y símbolos empleados en 
técnica aeronáutica.
Confirmar la exclusión de mujeres entre el personal de conduc­
ción de aeronaves afectas a transportes públicos.
Modificar, en breve plazo, el reglamento sobre circulación aé­
rea (apartado D  del Convenio).
Proseguir el estudio de diversas cuestiones, y, particular­
mente, de:
a) Organización del personal conductor a bordo.
b) Que siga rigiendo el certificado de navegabilidad de aero­
naves.
c) Unificación de las características impuestas a los materiales 
entrando en la construcción aeronáutica.
d) Empleo de telegrafía sin hilos a bordo de los pequeños 
aviones.
La octava sesión se clausuró el 6 de abril. La novena tendrá 
lugar, en Bruselas, a principios de octubre próximo.
Nuevos reglamentos redactados  
por la Comisión Internacional 
de Navegación Aérea
1.° C ondiciones a  reunir p a ra  e l otorgam iento d el certificado d e  
n avegab ilidad  d e  av iones terrestres
En todo avión se comprobará que sus diversos componentes 
son capaces de soportar, sin peligro, los máximos esfuerzos a que 
están sometidos, en vuelo o en tierra, durante las maniobras.
Las autoridades encargadas de las anteriores comprobaciones 
determinarán, en cada caso, si alguno de los elementos co m p o ­
nentes del prototipo, o éste por entero, deben ser sometidos a 
ensayos estáticos de resistencia o si bastan cálculos justificativos.
Los ensayos estáticos de resistencia se llevarán a cabo siempre 
que presente el modelo algún elemento nuevo al que no se pueda, 
con seguridad, bajo el punto de vista técnico, aplicarle los resul­
tados deducidos de similares elementos o del prototipo ya experi­
mentado. Estos ensayos se llevarán a cabo sobre muestras de ta­
maño natural, y hasta rotura. Se admitirá, tanto en los ensayos 
como en los cálculos, que el avión realice el peso total máximo 
propuesto per el certificado de navegabilidad.
Se supondrá que el aire está seco, la temperatura de 15° cen­
tígrados, y la presión atmosférica, reducida a 0 o centígrados, de 7 6 0  
milímetros de mercurio.
Los cálculos y ensayos se efectuarán aplicando las siguientes 
reglas:
a) Considerando sucesivamente cada una de las hipótesis de 
vuelo o maniobra en tierra, se determinarán los esfuerzos que so­
portan en estas condiciones los diversos elementos del armazón, y 
se multiplicarán estos esfuerzos, excepción hecha de los que sean
debidos a las hélices, por los factores de carga indicados en los 
capítulos siguientes.
¿>) Los esfuerzos debidos a las hélices intervendrán, en su 
justa proporción, en el cálculo de la velocidad del avión.
Cuando se trate de calcular las fatigas del armazón, la tracción 
y acoplo debido a las hélices serán multiplicados por factores 
iguales a los de carga que se citan en los siguientes capítulos, 
cuando sean éstos inferiores a 2,5 y por 2,5, en todos los demás ca­
sos. Cuando se requieran ensayos estáticos de resistencia se verifi­
cará durante estos ensayos que el conjunto de esfuerzos, mayora- 
dos, como se indica más arriba, no conduce nunca a cargas, aca­
rreando, efectivamente, la rotura de alguna de las partes del arma­
zón. Cuando basten cálculos justificativos podrán ser llevados al 
límite de rotura o al de proporcionalidad de esfuerzos en las de­
formaciones; pero, en todos los casos, los diferentes factores de 
carga adoptados serán tales que garanticen una seguridad equiva­
lente a la que darían ensayos estáticos de resistencia ejecutados 
con factores de carga reseñados en siguientes capítulos.
En todo avión de serie se comprobará que los diferentes ele­
mentos de que se compone son idénticos al modelo de que se deriva.
2.a R eglam ento sobre los d iferentes m odos d e em pleo  d e  aparatos  
d e telegrafía  sin h ilos a  bordo d e  aeron aves
Toda aeronave afecta a un transporte público internacional 
tendrá que ir, en las condiciones más abajo fijadas, provista de un 
aparato de radiocomunicación (telegrafía o telefonía) cuando ten­
ga que recorrer más de 160 kilómetros (100 millas), sin escala, o 
recorrer más de 25 kilómetros sobre el mar.
Las aeronaves afectas a un transporte público se dividirán en 
dos categorías sobre los modos de empleo de telegrafía sin hilos.
A) Las que son susceptibles de admitir menos de diez perso­
nas, incluyendo equipaje.
B ) Las que son susceptibles de admitir diez o más personas, 
con equipajes.
Por ahora, el empleo de estos aparatos es sólo obligatorio 
en aeronaves de la categoría B ).
Desde 1.° de enero de 1926, éstos tendrán que utilizar, única­
mente, la telegrafía en sus com unicaciones, manejándose norm al­
m ente  los aparatos radiotelegráficos p o r  un m iem bro d e  la  tripula­
ción, otro qu e e l  p iloto , prov isto  d e  licencia especial. Caso de 
necesidad, y para acrecentar la seguridad de la aeronave, podrá 
emplearse la radiotelefonía.
Cuando sean equipadas para el empleo de la telegrafía, estas 
aeronaves irán provistas de aparatos capaces de:
Transmisión y recepción sobre 600  metros, por ondas amorti­
guadas o entretenidas moduladas (de frecuencia auditiva).
Transmisión por ondas entretenidas, sobre 8 5 0  a 950  metros y 
1.500 a 1 .550 metros, y recepción por ondas entretenidas de 850  a 
1.800 metros. Caso de que estas aeronaves utilizaran la telefonía, 
tendrán que emplear una onda comprendida entre 8 5 0  y 950  me­
tros, o entre 1 .500 y 1 .550 metros.
Las aeronaves de la categoría A) tendrán, desde 1.° de enero 
de 1926, que ir provistas de aparatos de radiocomunicación; la 
aeronave podrá utilizar, a su elección, telegrafía o telefonía.
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Estos tendrán que poder ejecutar una transmisión sobre 600  
metros, por ondas amortiguadas o entretenidas moduladas (de fre­
cuencia auditiva). Transmisión y recepción con ondas de 8 5 0  a 9 5 0  
metros de largo. Los aparatos de radiocomunicación utilizarán dos 
ondas: una de 900  metros y otra de tráfico, conservándose, por 
ahora, 9 0 0  metros de onda única.
C om unicaciones a asegurar. —  Los puestos de radiocomunica­
ciones (en tierra y a bordo) destinados a la navegación aérea, de­
berán transmitir y recibir, únicamente, los mensajes necesarios 
para asegurar la regularidad del servicio aéreo y la seguridad de 
las aeronaves. S e  transmitirán, a  priori, los mensajes de seguridad. 
Esta regla es aplicable a las comunicaciones entre aeródromos y 
entre puestos terrestres y aeronaves.
C ondiciones p a ra  obtener la Ucencia d e  p iloto  d e av iones d e  turism o
Para obtener la licencia de piloto de aviones de turismo, el 
candidato tendrá que presentarse para sufrir un examen ante los 
médicos especialmente designados o autorizados al efecto por el 
Estado de quien dependen. El examen se sujetará a las siguientes 
condiciones de aptitud física y mental:
a) Antecedentes hereditarios y personales, en particular del 
equilibrio del sistema nervioso; informes que el candidato entrega­
rá en forma de declaración firmada por él y reconocida como sufi­
ciente por el médico examinador.
b) La  licencia no podrá ser solicitada antes de los diecisiete 
años.
c) E xam en  quirúrgico g en eral.— El candidato carecerá de toda 
herida o lesión; no habrá sufrido ninguna operación, y no presen­
tará ninguna anomalía, congènita o adquirida, que constituyese un 
obstáculo a la seguridad de la maniobra de una aeronave en las 
condiciones normales.
d) E xam en  m éd ico  gen eral.— No podrá tener ninguna enfer­
medad o afección capaz de obligarle, con frecuencia, a suspender el 
conducir una aeronave. Su corazón, pulmones y sistema nervioso 
han de estar en estado de poder soportar los efectos de la altitud; 
carecer de afecciones renales, no presentar ningún signo clínico de 
sífilis ni lesión cardíaca.
e) E xam en  d e  los o jo s .— Se exige un grado de agudeza visual 
igual a 16/20° para el conjunto de los dos ojos, aun llevando crista­
les correctores;  esta agudeza visual será medida con una luz poten­
te, no iluminando directamente los o jos del examinado. La  motilidad 
ocular, el campo visual de cada ojo y la percepción de los colores 
deben ser normales.
/) E xam en  d e  los o íd o s .— La oreja, normal, deberá poseer una 
capacidad auditiva correspondiente, por lo menos, a la percepción 
de un murmullo a una distancia de un metro. El aparato auricular 
tiene que estar bien conformado, sin hiperexcitabilidad y de pabe­
llones idénticos entre sí.
g) E xam en  d e  la  nariz, gargan ta  y  boca .— El aspirante tiene 
que reunir permeabilidad tubaria total por ambos lados.
Cada uno de los países contratantes fijará, provisionalmente, 
sus condiciones de examen hasta que todos los detalles y las con­
diciones mínimas de los textos a emplear sean fijados por una ley 
de la C. I. N. A.
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E c o s  e i n f o r m a c i o n e s
A f r i c a , d e l  s u r
La Aviación comercial 
en Africa del Sur
He aquí algunos datos  sobre el servicio postal  aéreo entre Cape T o w n  y 
Durban,  que asegura,  desde 1.° de marzo último, el transporte  de la corres­
pondencia entre ambos puntos en unas diez horas,  en vez de tres  o cuatro 
días que exigía por camino de hierro.
El  trayecto de Cape To w n  a Dur­
ban comprende 1.700 kilómetros en 
total,  y está dividido en cuatro s e c ­
ciones:
Cape T o w n -M o ss e l  Bay, 380 ki­
lómetros;  Mossel  B ay -P or t  Elizabeth,
350 ki lómetros;  Por t  E l i zabeth-East  
London,  260 ki lómetros;  E a s t  Lon-  
don-Durban, 700 kilómetros.  Total ,
1.690 kilómetros.
Es tas  local idades son los puertos  
de alguna importancia sobre el O c é a ­
no índico. El de Durban centraliza 
la mayor parte de la actividad comer­
cial y marítima de la Unión;  pero los 
correos de Europa se reciben o e x ­
piden por Cape Town,  ya que el ser­
vicio postal  marítimo, servido por la 
Unión Cast le,  le pone a diecisiete 
días de Southampton.  Las l legadas y 
salidas de las Malas  tienen lugar en 
días y horas fi jos todas las semanas,  
y los correos expedidos de Durban 
tienen que ser entregados al correo 
de Cape T o w n  todos  los viernes, a 
las quince horas,  para corresponder 
con los paquebotes ,  saliendo siempre 
a las dieciséis  en punto.
Si los ensayos  que se están lle­
vando a cabo ,  y deben durar seis 
dieses,  son concluyentes ,  se realiza.  
rán otros  ensayos para extender es ­
tas com unicaciones aéreas  a los re­
corridos Cape T o w n-J ohannesburg h  y Durban- Johannesburgh.  La organiza­
ción de la Aviación comercial  en este  país,  de una ex tensión  igual a la de 
Francia, Alemania,  Bélgica,  Holanda, Dinamarca y Suiza,  reunidas,  se  just ifica 
anipliamente.
El país posee  unos 18.000 kilómetros de vía férrea, pero los via jes  son 
largos, y los hombres de negocios  o turistas,  sus cept ib les  de valerse,  aun pa­
gándolo bien,  d e . se r v ic io s  aéreos rápidos, ofreciendo completa  seguridad,  
han de ser  muy numerosos.
ALEMANIA
red aérea alemana en 1925
Las dos Compañías  fiscal izadoras de la navegación aérea,  del Reich,  la 
^cu tsch  Aero Lloyd y l a j u n k e r s  Lufverkehrs  A. G., t ienen intención de e x ­
plotar, en 1925, en colaboración con algunas Compañías  extranjeras ,  las s i­
guientes líneas aéreas :
1 .a Berl ín-Hannover-Londres.
2 . a Berlín - Dantzig -  Koenigsberg.
3 . a Koenigsberg-Riga-Reval-Helsingfors .
4 . a K o enigsb erg -S m o le n sk -M o sc ú .
5 . a D an tzig-E stoco lm o (en parte,  de noche) .
6 . a Berlín-Leipzip-Fí irth.
7 . a Franckfort  - Fürth y Berl ín-Nuremberg-Munich-Insbri ick.
8 . a G énova-Z ur ich-M unich-Vie na-Budap es t .
9 . a Zurich-Stuttgart-  Bade n-Bade n.
10. Bremen-Hamburgo  -C op en hag ue-M alm oe .
11. Munich -  Stut tgart  -  Bad en -B ad en .
12. Berlín -  Warnem unde  - Es tocolmo.
13. Berl ín -Stett in .
S ob re  es tas  dos últimas líneas 
s ó l o  s e  efectuarán v u e l o s  noc­
turnos.
La Aviación comercial 
en Alemania
La M it te ldeutsche  Aero Lloyd 
debe abrir una nueva línea aérea:  B re -  
men-Hannover-Leipzig,  que será pro­
longada hasta  Chemnitz  cuando que­
de terminado el aeródromo de esta  
ciudad.
S e  han entablado negociaciones  
con Checoes lovaquia,  con el fin de 
prolongar,  durante el verano próxi­
mo, la línea hasta  Praga.
La D eutsche  Aero Lloyd t iene 
intención de es tab le cer  s iete  líneas 
aéreas,  confinando en la Feria de 
Leipzig y procediendo de Bremen,  
vía Hannover,  de Munich, de Bres -  
lau, de Karlsruhe y de Stuttgart .
El tráfico se hará mediante los 
t ipos de aviones más recientes  de 
«Dornier»,  « U d e t - F b e r g z e n g b a n  
G.  M.  B.  H . » y de los « Fokker -  
Werke» .
BÉLGICA
Copa del Aero Club 
de Bélgica
El Aero Club de B é lg ic a  organi­
za, para los días 15, 16 y 17 de mayo,  el V Concurso Internacional  de Avio­
nes de Turismo. E s te  Concurso está  dotado de la Cop a  Chal lange,  de
S.  M.  el Rey,  y de 25.000 francos de premios.
Las  inscripciones se recibirán,  hasta  el 6 de mayo,  en el Aero Club de 
Bélgica,  73 Avenida Louis,  Bruse las .
BULGARIA
Estado actual
d© la Aviación civil
Bulgaria,  muy cas t igada por la guerra,  tenía en el 1918 otras  ocupa cio­
nes más perentorias  que la reorganización de su Aviación.
En 1922, des pués  de la caída del Gab in ete  agra rio ,  la  cuest ión filé 
puesta  en el tapete .
L a  Aviación militar es tá  defendida en Bulgaria por el Tratad o de paz; 
se piensa crear una Aviación civil.
T r e s  C om is io n es  búlgaras  salieron para el extranjero:  una se f u é a  Fra n­
cia, otra a Inglaterra y la tercera a Alemania.  Compraron, en Francia,  seis 
«Caudron C. 59* ,  cuatro «Potez» t ipo 8  y cuatro «Hanriot H. 14».
En Inglaterra,  dos «Bristol» y dos hidroaviones «Avro».
El centro  de Aviación está  en Bojour ichté ,  a 12 ki lómetros de Sofía.  P o -
B lé r io t -A é ron au t iqu e
SOCIEDAD ANÓNIMA 
Capital: 0 .0 0 0 .0 0 0  de francos
3. Quai du Maréchal Gallieni 
SURESNES-SEINE (Francia)
AVIÓN „SPAD 81 CL“
Monoplaza, de caza, fabricad o en gran serie  p ara  la  Aeronáutica
Militar fran cesa
Aviones e H idroaviones civiles 
y m ilitares de to d a s  categ orías
osee muy hermosos h a n g a r e s  y construcciones,  sirviendo de escuela .  E s  don­
de, durante el año 1923-24, se formaron 20 pilotos.
Se  está estudiando,  para 1926, un proyecto de es tablecimiento de correo 
aéreo entre Sofía y Varna, cuyo recorrido, de 400 kilómetros,  se cubrirá en tres 
horas.
FRANCIA
El tráfico aéreo en febrero
Las Compañías  francesas  de navegación aérea, han recorrido, durante el 
mes de febrero,  712 etapas,  representando 192.464 kilómetros;  transportando 
613 pasajeros,  35.985 kilogramos de 




Del 11 al 20  de marzo, 79 avio­
nes han aterrizado o partido de Le 
Bourget ,  con 156 pasa jeros  y 12 to ­
neladas de mercancías  y correo a 
bordo.
El Concurso de 
motores de larga 
resistencia
El motor «Renault» acaba de dar 
cima, bril lantemente,  con el número 1 
entre ios motores  inscritos,  al ensa­
yo de resistencia  de doscientas  cua­
renta horas.  Lo s  treinta ensayos  de 
och o  horas se llevaron a cabo,  suce ­
sivamente,  sin una S'»la anulación.
Un ,,meeting‘‘ inter­
nacional de vuelo á 
vela y  avionetas 
tendrá lugar, en 
en 1925» en Vativille
Recuérdanse los anteriores m ee-  
tings  de C om be gras se  y Vauville.
E s te  año tendrá lugar, del 26 de julio 
al 9 de agosto,  un nuevo m eetin g  in­
ternacional en Vauville (Mancha) .
Comprenderá a la vez experi­
mentos de vuelo a vela y pruebas de 
avionetas,  con una carrera diaria so ­
bre las mismas bases  quince días consecutivos.  Y a  se han recibido quince 
inscripciones procedentes  de las importantes  firmas S .  A. B .  C. A., por B é l­
gica;  Pander,  por Holanda; Farman, Potez,  Nessler  y Ligreau, por Francia.  El 
25 de mayo se cerrará el plazo de admisión,  y el entusiasmo que han demostra­
do los concurrentes  asegura el éxi to  del m eetin g  de Vauville.
Incremento aeronáutico en Yun-Nan 
(Indochina)
El  mariscal T a n g ky  Yao  confió, en 1922, a un aviador consumado,  la misión 
de poner en pie su Aviación.  E s ta  tentat iva abortó  a co nsecuencia  de la inha­
bilidad de los  pilotos  chinos.  En marzo de 1923 se hizo necesario encargar  la 
enseñanza de los pilotos  de Yun-Nan a aviadores  franceses.  Era el ce bo  de una 
misión que, a las órdenes del capitán Arbitre,  prosigue actualmente el siguien­
te  programa:  montaje,  reglaje y ensayo en vuelo del material francés facilita­
do al Gobierno;  entrenamiento de los pilotos  chinos;  formación de mecánicos 
y enseñanza práct ica  del montaje ,  conservación y reparaciones.  Hasta marzo 
de 1924, fecha en que se l icenció definitivamente el personal cantonés,  los ins­
tructores  franceses  se procuraban el material indispensable y se dedicaban a 
instruir pilotos  y mecánicos amarillos.  S u s  esfuerzos fueron co ronados  por el
éxito,  en lo referente a los pilotos;  en cambio,  los mecánicos demostraron su 
ineptitud para el trabajo manual y el ser refractarios a la mecánica.  Se  adqui­
rieron seis aviones-escuelas ;  se reclutaron mecánicos  anamitas,  e instalóse un 
centro aeronáutico en Yun-Nan-Fon.
De abril de 1924 a la fecha se han hecho considerables  progresos.
La escuela  de Aviación ha sido trasladada de Yun-Nan-Fon a Ou-Kir-Ka.
El mes próximo va a ser  l icenciada una primera promoción de 36 
alumnos.
En el corriente año piensan es tablecerse  nueve terrenos de aterrizaje y de 
socorro en Birmania,  Se tchonen,  Kouan-Li,  L aos  y Tonkín.
Las compras hechas a los fabricantes  franceses  se han elevado en un año
a más d e  un millón y m e d i o  de




L A M E J O R  P AR A  A V I A C I O N  
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I D N
R E F I N E R I A S  E N  A L I C A N T E  B I L B A O  Y  V A L E N C I A
* C e n t r a l  S a n ' A g u s t í n  2 M a d r i d
( Es yu/na a la Plaza de /as Cor fes )




sin escala, en 
avioneta, en cinco 
horas, treinta y  cuatro 
minutos
El día 24, a las dos horas,  cin­
cuenta y un minutos,  salió del aeró­
dromo de Rotterdan,  con un fuerte 
viento de frente,  una avioneta « P an ­
der», con motor «Anzani» dos litros 
y 25 cabal los  de vapor,  piloteada por 
Raparlier.  A las cuatro horas, treinta 
y nueve minutos,  el avión pasaba 
s obre  Ostende,  poco después por Ca­
lais. A las seis horas,  veint ic inco mi- 
mitos,  cruzó soble  Lymphe,  llegando, 
con un gran viento contrario,  a Croy-  
don a las ocho  horas,  veint ic inco mi­
nutos.  E s ta  p e r fo r m a n c e , llevada a 
cabo  con 37 litros de esencia,  mues­
tra, una vez más, la economía  del 
avión de pequeña potencia.
IN G L A T E R R A
El papel de la 
Aviación en la policía 
del Imperio
Sir John Salmond,  mariscal del 
Aire, ha dado,  en la Royal United Service  Institution,  una conferencia  sobre 
el Air Force en Mesopotamia.
Demostró ,  en ella, que la ocupación de la Mesopotamia por el Air Force,  
precediendo el E jé rci to ,  permitió reducir los gastos  anuales  que, desde octu­
bre de 1922, pasaron de 21.000.000 de libras esterl inas  a 3 o 4.000.000 de 
libras esterlinas.
Para dar un e jemplo de la superioridad del método de comba te  aéreo, 
sir J .  Salmond recordó que, en 1922, cuando la guerra contra los turcos pa­
recía inminente y que podían és tos  concentrar  en seis semanas 18 divisio­
nes contra Mossoul ,  es  cuando,  gracias  al Air Force,  el Kurdistán les fué 
arrebatado.
El mariscal del Air no ha mandado menos de 288 acc iones  aéreas  en M e ­
sopotamia.
En un país donde los  medios de com unicaciones son  primitivos y lar­
gas las distancias ,  el enlace no ha podido realizarse mas que gracias  a la 
Aviación.
En  cuanto a las pérdidas,  movimientos rápidos y ef i caces  han permitido 
reducirlas considerablemente,  tanto de una parte como de otra.
STAMP A • Abascal, 36. Madrid
R E N A U L T
Potencia nominal 500 CV.
Potencia en punta:
545 CV. con 1.670 revoluciones
Este motor asegura el rendimiento 
máximo de la hélice gracias al nú­
mero relativamente reducido de 
sus vueltas: 1 .600 por minuto
MOTOR DE AVIACIÓN, 500 CV. „RENAULT“
En aviones de reconocimiento y 
bombardeo «Bréguet X IX » :  
Velo- ( A  2 .000  m., 227  kms. hora 
cidad í A  5 .000  m., 205 kms. hora 
La subida más rápida a 5 .000  me- 
metros (29 m., 19 s.)
La  mayor altura alcanzable (7 .000 
metros, bombardeo; 8 .000  metros, 
reconocimiento)
El peso útil más elevado (más de 
una tonelada)
N U E S T R A S  R E F E R E N C I A S
De 1914 a la fecha, «Renault» ha construido millares de motores, representando la imponente cifra de 4.500.000 C V .
En el Ejército francés, más de la mitad de los aviones utilizados van provistos de motores «Renault». Han sido entre­
gados o están a punto de ser entregados 1.000 motores de 480 CV .
En las Compañías francesas de navegación, tres sobre cuatro utilizan motores «Renault». Sólo la Sociedad Latécoére,
ha totalizado con motores «Renault» un recorrido de 6.000.000 de kilómetros 
Numerosas Aviaciones militares extranjeras, utilizan los motores «Renault»: Brasil ,  China, Dinamarca, Finlandia, G r e ­
cia, Persia, Polonia, Portugal, Rumania, Siam, Checoeslovaquia, Turquía, Uruguay, Yugoeslavia, Bélgica
E A S  „ P E R F O R M A N C E S “ D E L  5 0 0  CV .  ,, R E N A U L T "
1 Q94 ' Copa Michelin ( L ’Arrachart), 2.835 kms., en 19 h., 22 m., 26 s.
| El Military Zénith ^comandante Vuiliemin), 2.810 kms., a 166,179 kms. por hora 
1925 París-Villa Cisneros (capitán Lemaitre y Arrachart),  3.500 kilómetros, en 28 horas
SOCIEDAD ANÓNIMA DE 
FÁBRICAS RENAULT Modelo de avión provisto de motor 500 CV. «Renault» («Bréguet XIX»)
B I L L A N C O U R T
( S E N A )
S O C I E T E  L O R R A I N E  ÜE Ü I E T R I C H  & Cie.
Fábricas en ARGENTEUIL, Route de Bezons
„  . . .  (, ARGENTF.U1L 120
,eletonos................I W A G k A M  99-87 u 87-54
Domicilio social en Paris, 125, Avenue des Champs-Elysées
Dirección telegráfica:  Teléfono:
L O R D IE T ,  Paris o Argenteuil E L Y S E E  40-75
¡»Siempre más alto!  ^ ¡»Siempre más lejos!  ^ Infatigables y  sin defectos^ Í
L O S  M O T O R E S  D E A V IA C IÓ N
L O R R A IN E -DIETRICH
permiten equipar todos los aviones e hidroaviones de guerra y de transportes. 
Estos motores han adquirido, en Francia y en las demás naciones, tal p reponde­
rancia, que un gran número de Gobiernos los encarga en gran serie (producción 
diaria: 10 motores). Los motores «Lorraine-Diétrich» no detentan todos los records 
de altura y de velocidad, pero tienen el de la m ayor distancia  recorrida (París- 
Shanghai, 14 etapas, noventa horas de vuelo). No detentan el record  de cantidad 
fabricada, pero detentan el de la longevidad  (actualmente más de seiscientas horas 
de marcha por motores en servicio de la Compañía Francorrumana) y el de seguridad  (viajes realizados feliz­
mente en 1924, el 100 por 100 de las travesías de Alemania).
MOTOR LORRAINE 400 HP
MOTOR LORRAINE 450 HP
12 cilindros, en W  - A lesaje , 120 - Carrera, 180 
Compresión, 5,2 - Potencia, 450 HP, a 1.850 revoluciones 
Toma directa - Peso, en orden de marcha, 380 kilogramos
( Aceite, 12 gramos
C o n s u m o  p o r  H r - h o r a ............................ ...... n  ». 0/1n ____r  ( G a so l in a ,  24U g r a m o s
12 cilindros, en V - A lesa je , 120 - Carrera, 170
Compresión, 5,2 - Potencia, 400 HP, a 1.700 revoluciones
\ Aceite, 20 gramos
C o n s u m o  por  H r - h o r a ...................................  ^
/ G a so l in a ,  Z4U g r a m o s
1921.— Dos aviones efectúan el raid  París-Constantinopla 
y regreso.
Febrero de 1923.— Concurso de Madrid: primeros puestos 
categorías gran reconocimiento y bombardeo.
12 de marzo de 1923.—Record  mundial de altura: 5.992 
metros, con 250 kilogramos de carga útil.
Abril-mayo de 1924.—R a id  Pelletier d ’Oisy: París-Indias- 
Chang-Ha'í, 16.450 kilómetros, en 14 etapas y noventa horas, 
veinticinco minutos de vuelo.
